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Preventing unintentional rolling away of stationary vehicle involves 
automatically deactivating parking mode by further operation of brake pedal 
or by operating gas pedal 
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Abstract of DE1 01 51846 

The method involves activating a parking mode with the vehicle stationary by operating the brake pedal 
(6), whereby at least one braking device (16,17,35,16) is controlled to exert a braking force that 
automatically holds the vehicle stationary. The parking mode can be automatically deactivated by 
further operation of the brake pedal or operating the gas pedal (28). Independent claims are also 
included for the following: an arrangement for implementing the method. 
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© Verfahren und Vorrichtung zum Verhindern eines unbeabsichtigten Wegrollens eines stillstehenden 
Fahrzeuges 

® Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Verhindern ei- 
nes unbeabsichtigten Wegrollens eines stillstehenden 
Fahrzeugs. Hierzu ist bei stilistehendem Fahrzeug durch 
Betatigung des Bremspedals ein Haltemodus aktivierbar, 
in welchem wenigstens eine Radbremseinrichtung des 
Fahrzeugs zur Erzeugung einer Bremskraft derart ange- 
steuert wird, dass das Fahrzeug automatisch im Stillstand 
gehalten wird. Dieser Haltemodus ist durch eine erneute 
Betatigung des Bremspedals oder durch eine Betatigung 
des Fahrpedals deaktivierbar. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft Verfahren zum Verhindem 
eines unbeabsichtigten Wegrollens eines stillstehenden 
Fahrzeuges. Solche Verfahren sind aus dem Stand der Tech- 5 
nik in vielfaltiger Weise bekannt 

[0002] So ist aus der DE 196 11 359 CI ein Verfahren 
zum Verhindem eines unbeabsichtigten Wegrollens eines 
stillstehenden Fahrzeuges bekannt Zum Verhindem des 
Wegrollens wind in den Radbremszylindern ein Bremsdruck io 
aufrechterhalten. Der aufrechterhaltene Bremsdruck ist von 
der Betatigung des Bremspedais abhangig. Es wird eine die 
vom Fahrer aufgebrachte Betatigungskraft reprasentierende 
GroBe erfaBt In einem ersten, sich an den Eintritt des Fahr- 
zeugstillstandes anschlieBenden Zeitintervall wird ein erster 15 
Wert der GroBe ermittelt Wenn der aktuelle Wert der GroBe 
einen zweiten Wert der GroBe, der um ein vorgegebenes 
MaB groBer ist als der erste Wert, uberschreitet, un abhangig 
von einem nachfolgenden Losen des Bremspedais, wird zu- 
mindest der Bremsdruck au&echterhalten, der einer Betati- 20 
gung des Bremspedais mit dem ersten Wert der GroBe ent- 
spricht Das heiBt der Bremsdruck wird gehalten, wenn der 
Fahrer den Bremsdruck im Stillstand des Fahrzeugs nach ei- 
ner Haltephase erhoht hat Der Bremsdruck wird abgebaut, 
wenn eine entsprechende Betatigung der Feststellbremse er- 25 
mittelt wird. 

[0003] Aus der DE 196 11 360 C2 eine Einrichtung zur 
auto matisc hen Betatigung einer hydraulischen Bremsanlage 
eines StraBenfahrzeuges zum Zweck der Aufrechterhaltung 
eines Fahrzeugstiilstandes fur die Dauer verkehrsbedingter 30 
S tills tandsphasen durch Einkoppelung von Bremsdruck aus 
einer ohne Mitwirkung des Fahrers aktivierbaren Brems- 
druckquelle in mindestens eine Radbremse des Fahrzeuges 
bekannt Das automatische Festhalten des Fahrzeugs wird 
aktiviert, wenn der Fahrer den Bremsdruck innerhalb einer 35 
Zeitspanne erhoht Bei Wiederaufhahme des Fahrbetriebes, 
der durch Auswertung der Betatigung des Fahrpedals und 
eines Drosselklappenstellungssensors oder eines Motor- 
drehzahlsensors festgestellt wird, wird das Losen der Rad- 
bremse gesteuert 40 
[0004] Sowohl bei dem in der DE 196 11 359 CI be- 
schriebenen Gegenstand als auch bei dem in der 
DE 196 11 360 C2 beschriebenen Gegenstand wird die Hal- 
te funk lion, mit der das Fahrzeug am unbeabsichtigten Weg- 
rollen durch Einspeisung von Bremsdruck gehindert wird, 45 
durch Betatigung eines vom Bremspedal verschiedenen Ele- 
mentes beendet Im letztgenannten Fall muB der Fahrer den 
FuB vom Bremspedal auf das Gas pedal umsetzen. 
[0005] Vbr diesem Hintergrund ergibt sich folgende Auf- 
gabe: Es soli ein Verfahren geschaffen werden, bei dem der 50 
Fahrer die Haltefunktion, mit der das Fahrzeug am unbeab- 
sichtigten Wegrollen durch Einspeisung von Bremsdruck 
gehindert wird, durch einfachere Art und Wiese deaktiviert 
werden kann. 

[0006] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des Pa- 55 
tentanspruchs 1 bzw. durch die des Patentanspruchs 13 ge- 
lost 

[0007] Bei dem erfindungsgemaBen Verfahren ist bei still- 
stehendem Fahrzeug durch Betatigung des Bremspedais ein 
Haltemodus aktivierbar, in welchem wenigstens eine Rad- 60 
bremseinrichtung des Fahrzeugs zur Erzeugung einer 
Bremskraft dergestalt angesteuert wird, dass das Fahrzeug 
automatisch im Stillstand gehalten wird und nicht unbeab- 
sichtigt rollL Dieser Haltemodus kann durch eine erneute 
Betatigung des Bremspedais deaktiviert werden. D. h. so- 65 
wohl die Aktivierung als auch die Deaktivierung dieses Hal- 
temodus kann iiber das Bremspedal erfolgen, wodurch sich 
fur der Fahrer eine einfache und komfortable Bedienung er- 



gibt Zusatzlich kann der Fahrer den Haltemodus wahlweise 
auch durch eine Betatigung des Fahrpedals been den, ihm 
stehen demnach zwei Moglichkeiten zur Deaktivierung des 
Haltemodus zur Verfugung. 

[0008] Vorteilhafterweise wird eine die Bremspedalbetati- 
gung beschreibende VergleichsgroBe ermitteit Der Halte- 
modus wird aktiviert wenn die VergleichsgroBe groBer als 
ein Aktivierung sschwellenwert ist Dabei kann als Ver- 
gleichsgroBe z. B. der Bremspedalweg, der Auslenkungs- 
winkel des Bremspedais oder der Bremsdruck im Haupt- 
bremszylinder bzw. in der wenigstens einen Radbremsein- 
richtung dienen. 

[0009] Der Haltemodus wird deaktiviert, wenn die Ver- 
gleichsgroBe groBer als ein Deaktivierungsschwellenwert 
ist, wobei insbesondere der Aktivierungsschwellenwert be- 
tragsmaBig groBer ist der Deaktivierungsschwellenwert 
[0010] ZweckmaBigerweise wird der Aktivierungs- 
schwellenwert und/oder der Deaktivierungsschwellenwert 
an die jeweilige Situation, in der das Fahrzeug im Stillstand 
gehalten werden soli, adaptiert Dabei kann die Adaption in 
Abhangigkeit der VergleichsgroBe erfolgen. Durch diese 
MaB n ah me kann z. B. der Betatigungsweg, um den das 
Bremspedal zur Aktivierung und/oder zur Deaktivierung 
des Haltemodus bewegt werden muss, ausgehend von der 
Bremskraft bzw. dem Bremsdruck, den der Fahrer im Still- 
stand manuell vorgibt um den Fahrzeugstillstand zu sichern, 
im Wesentlichen konstant gehalten werden. 
[0011] Durch eine Adaption sowohl des Aktivierungs- 
schwellenwertes als auch des Deaktivierungsschwellenwer- 
tes an die jeweilige Situation, in der das Fahrzeug im Still- 
stand gehalten werden soli, bleibt der Abstand zwischen die- 
sen beiden Schwellenwerten immer konstant D. h. egal ob 
das Fahrzeug am Berg oder in der Ebene im Stillstand gehal- 
ten werden soil, der Abstand zwischen diesen beiden 
Schwellen ist immer konstant Dies stellt eine Komfortver- 
besserung beim Druckabbau dar. Dabei sollen die beiden 
Schwellenwerte fiir eine Stillstands situation betragsmaBig 
groBer werden, wenn die Neigung der Fahrbahn zunimmt 
[0012] Der Aktivierungsschwellenwert und der Deakti- 
vierungsschwellenwert konnen abhangig von weiteren 
Fahrzeugparametem bestimmt werden, wie z. B. abhangig 
von der Fahrzeuggeschwindigkeit der Fahrbahnsteigung, 
der Fahrzeugmasse oder dem Zustand der Bremsanlage. 
[0013] Vorteilhafterweise kommt die erfindungsgemaBe 
Vorrichtung bei Fahrzeugen zum Einsatz, die mit einer elek- 
trohydraulischen Bremsanlage ausgestattet sind. Dies soli 
allerdings keine Einschrankung darstellen. Die erfindungs- 
gemaBe Vorrichtung kann auch im Zusammenhang mit einer 
elektropneumatischen oder einer elektromechanischen 
Bremsanlage eingesetzt werden. Es ist auch denkbar, die er- 
findungsgemaBe Vorrichtung bei pneumatiscben oder hy- 
draulischen Bremsanlagen einzusetzen. 
[0014] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen konnen der 
Figurenbeschreibung und der Zeichnung entnommen wer- 
den. 

[0015] Im Folgenden wird ein Ausfuhrungsbeispiel der 
Erfindung anhand der beigefugten Zeichnung naher erlau- 
tert Es zeigen: 

[0016] Fig. 1 ein Ausfuhrungsbeispiel einer erfindungsge- 
maBen Vorrichtung in schematischer Darstellung, 
[0017] Fig. 2 einen ersten beispielhaften Verlauf des 
Bremsdrucks in einer Radbremseinrichtung, der Fahrzeug- 
geschwindigkeit, des Fahrpedalwegs und des Bremslicht- 
schaltersignals jeweils abhangig von der Zeit, 
[0018] Fig. 3 einen zweiten beispielhaften Verlauf des 
Bremsdrucks in einer Radbremseinrichtung, der Fahrzeug- 
geschwindigkeit des Fahrpedalwegs und des Bremslicht- 
schaltersignals jeweils abhangig von der Zeit 
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[0019] Die in Fig. 1 dargestellte erfindungsgemaBe 
Bremsvorrichtung 5 dient dazu, das unbeabsichtigte Weg- 
rolien des Fahrzeugs im Stillstand zu vermeiden, insbeson- 
dere das Zuriickrollen des Fahrzeuges bei einem Anfabrvor- 
gang am Berg. Ebenso verhindert es ein ungewolltes Losrol- 
len des Fahrzeuges in der Ebene, beispielsweise beim War- 
ten vor einer Ampel oder vor einem Stoppschild. Dadurch 
wird der Fahrer bei seiner Fahraufgabe unterstiitzt und der 
Fahrkomfort erhoht Bei Fahrzeugen, die mit einem Schalt- 
getriebe ausgestattet sind, wird uberdies die Kupplung ent- 
lasteL Aufgrund dieser Eigenschaften wird die erfindungs- 
gemaBe Vorrichtung auch als Anfahrassistent bezeichnet. 
[0020] Die Bremsvorrichtung 5 ist als elektrohydraulische 
Bremsvorrichtung ausgebildet Ein Bremspedal 6 ist iiber 
ein Bremspedalges lange 7 in an sich bekannter Weise mit ei- 
nem Tandem-Hauptbremszylinder 8 verbunden. Der Tan- 
dem-Hauptbremszylinder 8 hat zwei fluidisch getrennte Ar- 
beitskammern 9, 10, denen jeweils Bremsflussigkeit aus ei- 
nem Vorratsbehalter 11 zugefuhrt wird. 
[0021] Die beiden Arbeitskammern 9, 10 konnen uber je- 
weils eine Notbremsieitung 14, 15 direkt mit den beiden 
Radbremseinrichtungen 16, 17 der Vorderachse fluidisch 
verbunden werden, Diese fluidische Verbindung erfolgt 
dann, wenn eine in die Notbremsleitungen 14, 15 einge- 
setzte Ventilanordnung 18 in ihre Notschaltslellung umge- 
schaltet wird und die betreffenden fluidischen Verbindungen 
freigibt Die Ventilanordnung 18 wird dann in ihre Not- 
schaltstellung umgeschaltet, wenn in der elektrischen Steue- 
rung bzw. Regelung der elektrohydraulischen Bremsvor- 
richtung 5 ein Defekt auftritt. 

[0022] Am Bremsgestange 7 ist ein erster Weg sensor 21 
vorgesehen, der den Verschiebeweg des Bremspedalgestan- 
ges 7 misst und daher ein die Bremspedalbetatigung be- 
schreibendes Bremspedalsignal s B erzeugt, das einer Steuer- 
einrichtung 23 der Bremsvorrichtung 5 iiber eine elektrische 
Signalleitung zugefuhrt wird. Altemativ konnte anstatt des 
ersten Wegsensors 21 auch ein Winkelsensor verwendet 
werden, der den Drehwinkel des Brems pedals ermittelt, den 
das Bremspedal aufgrund der Betatigung ausfuhrt. 
[0023] Es sei an dieser S telle darauf hingewiesen, dass zur 
besseren Unterscheidbarkeit die elektrischen Leitungen in 
Fig, 1 gestrichelt dargestellt sind, wahrend die fluidischen 
Leitungen durchgezogen gezeichnet sind. 
[0024] BeispielsgemaB wird mittels eines zweiten Weg- 
sensors 26 der Verschiebeweg eines Fahrpedalgestanges 27 
gemessen, das mit dem Fahrpedal 28 verbunden ist. Der 
zweite Wegsensor 26 erzeugt ein die Fahrpedalbetatigung 
beschreibendes Fahrpedalsignal sp, das mittels einer elektri- 
schen Leitung an die Steuereinrichtung 23 iibermittelt wird. 
[0025] Die Steuereinrichtung 23 steuert iiber vier Steuer- 
leitungen 32 eine Bremsdruckmodulationseinheit 33 an. 
Fluidisch ist die Bremsdruckmodulationseinheit 33 iiber je- 
weils eine Bremsleitung 34 mit den Radbremseinrichtungen 
16, 17, 35, 36 verbunden, so dass der Bremsdruck in jeder 
Radbremseinrichtung 16, 17, 35, 36 radindividuell einstell- 
bar ist Eingangsseitig wird der Bremsdruckmodulationsein- 
heit 33 unter hohem Druck stehende Bremsflussigkeit aus 
einem Hochdruckspeicher 38 zugefuhrt. Der Hochdruck- 
speicher 38 und die Eingangsseite der Bremsdruckmodulati- 
onseinheit 33 sind mit der Ausgangsseite einer Pumpe 39 
verbunden, die von einem Elektromotor 40 an ge trie ben wird 
und den Hochdruckspeicher 38 bzw. die Bremsdruckmodu- 
lationseinheit 33 mit unter Druck stehender Bremsflussig- 
keit versorgt. Die Saugseite der Pumpe 39 ist fluidisch iiber 
eine Versorgungsleitung 41 mit dem Vorratsbehalter U ver- 
bunden. 

[0026] Jeder Radbremseinrichtung 16, 17, 35, 36 ist ein 
Drucksensor 43 zugeordnet, der den in der betreffenden 



Radbremseinrichtung 16, 17, 35, 36 herrschenden Brems- 
druck misst und einen entsprechenden Bremsdruckwert p an 
die Steuereinrichtung 23 ubermittelt. Wegen der Obersicht- 
lichkeit ist lediglich eine elektrische Verbindung zur Steuer- 
5 einrichtung 23 in Fig. 1 beispielhaft dargestellt 

[0027] Das erfindungsgemaBe yerfahren wird nunmehr 
anhand der Fig. 2 bis 4 naher erlautert 
[0028] Zunachst wird auf Fig. 1 eingegangen. Im ersten 
Koordinatensystem ist in durchgezogener Darstellung der 

io Verlauf des Istbremsdruckes p in einer der Radbremsein- 
richtungen 16, 17, 35, 36 dargestellt Beim bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiel werden im Haltemodus alle vier Rad- 
bremseinrichtungen mit Bremsdruck beaufschlagt Beispiel- 
haft wird hier der Verlauf an einer Radbremseinrichtung er- 

15 klart. Die gestrichelte Linie in diesem ersten Koordinatensy- 
stem zeigt den Bremsdruck p' in der Radbremseinrichtung, 
der der Betatigung des Bremspedals entsprechen wiirde, 
wenn der Haltemodus nicht aktiviert ware. Ferner ist in die- 
sem Koordinatensystem sowohl der Verlauf eines Aktivie- 

20 rungsschwellenwertes A als auch der Verlauf eines Deakti- 
yierungsschwellenwertes D dargestellt (punktierte Linien). 
[0029] In den weiteren Koordinatensystemen ist der Ver- 
lauf der Fahrzeuglangsgeschwindigkeit v x , des Fahrpedal- 
weges sp und des Bremslichtschaltersignals BLS jeweils 

25 iiber der ZejJ. aufgetragen. 

[0030] Zu Beginn der Betrachtung der in Fig. 1 dargestell- 
ten Verlaufe bei t = 0 bremst der Fahrer das Fahrzeug, so 
dass die Radbremseinrichtung mit einem Bremsdruck p be- 
aufschlagt ist. Der Bremslichtschalter liefert ein Signal BLS 

30 = 1 und die Fahrzeuggeschwindigkeit v* sinkt bis das Fahr- 
zeug zum Zeitpunkt t = to zum Stillstand gekommen ist. Der 
Stillstand kann automatisch durch ein Tachosignal oder die 
Raddrehzahlsignale erkannt werden. Das Fahrpedal ist zu- 
nachst unbetatigt (s F = 0). 

35 [0031] Ab dem Zeitpunkt t = to halt der Fahrer den in der 
Radbremseinrichtung 16, 17, 35, 36 eingespeisten Brems- 
druck konstant und beginnt ab t = t x mit einer Betatigung des 
Bremspedals, mit der eine Aktivierung der Haltefunktion 
eingeleitet werden soil. Der Haltemodus wird zu dem Zeit- 

40 punkt aktiviert, zu dem die die Betatigung des Bremspedals 
beschreibende VergleichsgroBe den vorgegebenen Aktivie- 
rungsschwellenwert A QberschreiteL Als VergleichsgroBe 
dient beispielsgemafi der in der Radbremseinrichtung vor- 
handene Bremsdruck p. Alterhativ hierzu konnte auch der 

45 Bremsdruck im Hauptbremszylinder 8, der Bremspedalweg 
Sb, die Fahrzeugverzogerung oder eine andere mit den ge- 
nannten GroBen korrelierende GroBe als VergleichsgroBe 
dienen. 

[0032] Der als VergleichsgroBe dienende Bremsdruck p 

50 uberschreitet zum Zeitpunkt t = t 2 die Aktivierungsschwel- 
lenwert A, wodurch der Haltemodus aktiviert wird. Die er- 
folgreiche Aktivierung wird dem Fahrer iiber eine Anzeige 
mitgeteilt. Im Haltemodus wird mittels mindestens einer 
und beim Ausfuhrungsbeispiel mittels aller Radbremsein- 

55 richtungen 16, 17, 35, 36 eine Bremskraft erzeugt, die das 
Fahrzeug automatisch und sicher im Stillstand halt, auch 
wenn der Fahrer man u ell, z. B. iiber das Bremspedal, keinen 
Bremswunsch mehr vorgibt, also auch dann, wenn er das 
Bremspedal vollstandig zuriicknimmt 

60 [0033] Ab dem Zeitpunkt t = t 3 nimmt der Fahrer das 
Bremspedal zuriick, so dass der in die Radbremseinrichtung 
16, 17, 35, 36 eingespeiste Bremsdruck p ebenfalls ab- 
nimmt. Aufgrund des zuvor aktivierten Haltemodus sinkt 
der Bremsdruck p jedoch nicht beliebig weit ab, sondem nur 

65 bis zu einem Haltebremsdruck ph und wird auf diesen Wert 
"eingefroren". 

[0034] Beim Ausfuhrungsbeispiel wird als Vergleichs- 
groBe der Bremsdruck in der Radbremseinrichtung 16, 17, 
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35, 36 herangezogen. Der Haltebremsdruck pn entspricht 
daher maximal dem Wert dem Deaktivierungsschwellen- 
wert D, da der Fahrer ansonsten den Haltemodus durch Er- 
hohen des Bremsdrucks uber den Deaktivierungsschwellen- 
wert D nicht beenden kann. Beim bevorzugten Ausfuh- 5 
rungsbeispiel ist der Haltebremsdruck pn gleich dem Deak- 
tivierungsschwellenwert D. 

[0035] Dient als VergleichsgroBe der Bremspedarweg 
oder der Druck im Hauptbremszylinder 8, kann der Halte- 
bremsdruck Ph unabhangig vom Deaktivierungsschwellen- 10 
wert D gewahlt werden. 

[0036] GemaB dem ersten Koordinatensystem in Fig. 1 
entspricht bei t = der vom Fahrer uber das Bremspedal 
vorgegebene B re ms druck in der Radbremseinrichtung 16, 
17, 35, 36 dem Haltebremsdruck pH. Ab diesem Zeitpunkt 15 
bleibt der Istbremsdruck p in der Radbremseinrichtung 16, 
17, 35, 36 konstant (p = p H ), obwohl der Fahrer das Brems- 
pedal weiter in seine unbetatigte Stellung zuriicknimmt, die 
es zum Zeitpunkt t = t 5 erreicht. Im ersten Koordinatensy- 
stem der Fig. 1 ist gestrichelt der Brems druck p* gezeigt, der 20 
der Bremspedalstellung entsprechen wiirde. Wegen des akti- 
vierten Haltemodus stimmt der tatsachliche Bremsdruckver- 
lauf p jedoch nicht der Bremspedalweg sb iiberein. 
[0037] Der im dritten Koordinatensystem (von oben gese- 
hen) dargestellte Fahrpedalweg sp steigt ab dem Zeitpunkt t 25 
as t^ an — der Fahrer beginnt demnach das Fahrpedal zu beta- 
tigen. Das Fahrzeug wird aber immer noch durch den Halte- 
bremsdruck pK am unbeabsichtigten Wegrollen gehindert. 
Erst wenn der Fahrpedalweg sp einen vorgebbaren Fahrpe- 
dal-Schwellenwert s ro uberschreitet (hier bei t = t 7 ), wird der 30 
Haltebremsdruck pn abgebaut und das Fahrzeug beschleu- 
nigt ( v x steigt an). 

[0038] Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass der 
Bremsdruckabbau nach dem Deaktivieren des Haltemodus 
mit einem beliebig vorgebbaren Funktionsverlauf erfolgen 35 
kann. Zur Deaktivierung des Haltemodus sind weitere M6g- 
lichkeiten gegeben: das Legen des Wahlhebels eines Auto- 
matikgetriebes in die Parkstellung "P" oder das Aktivieren 
der Feststellbremse. 

[0039] Das im untersten Koordinatensystem der Fig. 1 40 
dargestellte Bremslichtschaltersignal BLS weist zwei alter- 
native Ansteuermoglichkeiten auf: entweder kann das 
Bremslicht bei t = t 5 ausgeschaltet werden (BLS = 0) ent- 
sprechend der Bremspedalstellung oder das Bremslicht kann 
so lange angesteuert werden, wie der Haltemodus aktiv ist, 45 
also bis zum Zeitpunkt t = t 7 . 

[0040] Zur Erlauterung der in den Koordinatensystemen 
in Fig. 2 dargestellten beispielhaften Verlaufe kann auf die 
Beschreibung von Fig. 1 Bezug genommen werden, wobei 
den einander entsprechenden Ereignisse in Fig. 1 und Fig. 2 50 
dieselben Zeitpunkte zugeordnet wurden. 
[0041] Zum Beginn der Betrachtung bei t = 0 bremst der 
Fahrer, so dass in den Radbremseinrichtung en 16, 17, 35, 36 
der Bremsdruck p eingesteuert wird und die Fahrzeugge- 
schwindigkeit v x sinkt Zum Zeitpunkt t - to ist die Fahr- 55 
zeuggeschwindigkeit v x = 0. Der Fahrer verstarkt der 
Bremsdruck p und bei t = t 2 uberschreitet der Bremsdruck p 
den Aktivierungsschwellenwert A, wodurch der Haltemo- 
dus eingeschaltet wird. 

[0042] Ab dem Zeitpunkt t = t 3 nimmt der Fahrer das 60 
Bremspedal zuriick und verringert den in den Radbremsein- 
richtungen 16, 17, 35, 36 eingespeisten Bremsdruck p. Die- 
ser hat bei t = U den Haltebremsdruck pn erreicht und bleibt 
wegen des aktiven Haltemodus auf diesen Wert, obwohl der 
Fahrer das Bremspedal weiter zuriicknimmt, das dann zum 65 
Zeitpunkt t = t 5 seine unbetatigte Lage (s B = 0) erreicht hat 
[0043] Bi s zu diesem Zeitpunkt ist der Ablauf bei den Bei- 
spielen aus Fig. 1 und Fig. 2 vom Prinzip her gleich. Im Ge- 



gensatz zu dem in Fig. 1 gezeigten Beispiel bleibt bei Fig. 2 
das Fahrpedal im betrachteten Zeitraum unbetatigt (sp = 0). 
Der Haltemodus wird hier nicht durch die Fahrpedalbetati- 
gung, sondern durch eine Bremspedalbetatigung beendeL 
Im ersten Koordinatensystem ist gestrichelt der Bremsdruck 
p* eingezeichnet, der der Stellung des Bremspedals entspre- 
chen wiirde. Zum Zeitpunkt t = tg betatigt der Fahrer wieder 
das Bremspedal, wobei der dadurch in den Radbremsein- 
richtungen 16, 17, 35, 36 angeforderte Bremsdruck p* bei t = 
t9 den Haltebremsdruck p H uberschreitet, so dass der Ist- 
bremsdruck in den Radbremseinrichtungen 16, 17, 35, 36 
uber den Deaktivierungsschwellenwert D - der hier mit dem 
Haltebremsdruck p H ubereinstimmt - ansteigL Dadurch er- 
folgt die Deaktivierung des Haltemodus und der Brems- 
druck in den Radbremseinrichtungen entspricht bei abge- 
schaltetem Haltemodus der manuellen Fahrervorgabe. Beim 
Beispiel in Fig. 2 beginnt das Fahrzeug zu rollen (v x nimmt 
zu), nachdem der Bremsdruck p vollstandig abgebaut ist (t = 
tio). 

[0044] Wie bereits im Zusammenhang mit Fig. 1 erlautert 
kann das Bremslichtschaltersignal BLS entweder dann der 
Wert Eins annehmen, wenn das Bremspedal betatigt ist oder 
zusatzlich auch dann den Wert Eins zugewiesen bekommen, 
wenn der Haltemodus aktiv ist. 

[0045] In* Fig. I ist im Zeitintervall zwischen to und tt zu 
erkennen, dass der Aktivierungsschwellenwert und Deakti- 
vierungsschwellenwert an den wahrend des Stillstandes des 
Fahrzeugs vom Fahrer angeforderten Bremsdruck p in den 
Radbremseinrichtungen 16, 17, 35, 36 angepasst wird. 
Diese Anpassung der Schwellenwerte A, D wird anhand von 
Fig. 4 im Einzelnen erklart 

[0046] Eine Absenkung oder Erhohung des Aktivierungs- 
schwellenwertes A erfolgt erst dann, wenn bei Stillstand des 
Fahrzeugs eine im wesentlichen konstante B remsbetatigu ng 
erkannt wird. Dies ist der Fall, wenn der Bremsdruck p wah- 
rend eines vorgebbaren Zeitintervalls At (z. B. At = 300 ms) 
innerhalb vorgebbarer Toleranzgrenzen Ap liegt oder der 
Bremsdruckgradient wahrend dieses Zeitintervalls At im 
wesentlichen Null betragt. Die Adaption des Aktivierungs- 
schwellenwertes A erfolgt auch nur dann, wenn der Halte- 
modus nicht aktiv ist. 

[0047] In Fig. 4 ist zu erkennen, dass der Fahrer bei nicht 
aktivem Haltemodus im Zeitintervall At zwischen t = t u und 
t = t l2 den Bremsdruck p unverandert beibehalt Daraufhin 
wird die Aktivierungsschwelle A derart abgesenkt, dass sich 
eine vorgegebene Druckdifferenz d zwischen dem vom Fah- 
rer im Zeitintervall At eingestellten Bremsdruck p und dem 
Aktivierungsschwellenwert A einstellt, wobei der Aktivie- 
rungsschwellenwert um die Druckdifferenz groBer ist als 
der Bremsdruck p im Zeitintervall At. 
[0048] Zum Zeitpunkt t = t l3 senkt der Fahrer den Brems- 
druck p nochmals ab und halt diesen im Zeitintervall At zwi- 
schen t = tu und t = tis konstant, so dass der Aktivierungs- 
schwellenwert emeut angepasst wird, wiederum derart, dass 
er um die Druckdifferenz d groBer ist als der im Zeitintervall 
At vorgegebene Bremsdruck P. 

[0049] Zum Zeitpunkt t = t 16 aktiviert der Fahrer den Hal- 
temodus dadurch, dass er einen Bremsdruck p einstellt, der 
oberhalb des Aktivierungsschwellenwertes A liegt Darauf- 
hin nimmt er das Bremspedal wieder zuriick und ab t = t t 7 
stellt sich der Haltebremsdruck pn ein. 
[0050] Da bei langsamem Driicken der Aktivierungs- 
schwellenwert A weiterhin erh5ht werden wiirde, ist ein 
Maximal wert vorgegeben, ab dem der Aktivierungsschwel- 
lenwert nicht weiter erhoht wind. Vforzugsweise liegt dieser 
Maximalwert bei einem ca. 0,7 g entsprechendem Brems- 
druck. 

[0051] Die Anpassung des Deaktivierungsschwellenwer- 
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tes D erfolgt derart, dass dieser ausgehend vom Aktivie- 
rungsschwellenwert um einen Offsetdmckwert pof&et ver- 
ringert wild. Dieser Offsetdmckwert ist beliebig vorgebbar. 
[0052] Nach der Deaktivierung des Haltemodus werden 
fur den Aktivierungsschwellenwert A und den Deaktivie- 5 
rungsschwellenwert D vorgegebene Ausgangswerte einge- 
stellt. 

[0053] Als Alternative zu einem herkommlichen Brems- 
pedal kann das Fahrzeug auch mit einem sogenannten "Si- 
destick" (ahnlicb einem Joystick) ausgestattet sein. Der Si- 10 
destick ist in Langsrichtung des Fahrzeugs in bestimmten 
Ausfuhrungsvarianten nicht auslenkbar, sondern misst die 
vom Fahrer auf den Sidestick aufgebrachte Kraft in Langs- 
richtung, woraus die Fahrzeugbeschleunigung bzw. die 
Fahrzeugverzogerung abgeleitet wind. In diesem Fall kann 15 
als VergleichsgroBe das der aufgebrachten Kraft entspre- 
chende Kraftsignal (entweder eine Spannung oder eine mit 
einem Inkrementalgeber ermittelte GroBe) dienen. Dies gilt 
auch fur den Fall, dass ein elektrisches Bremspedal mit ei- 
nem Kraftsensor vorgesehen ist. 20 



10. Verfahren nach einem der Anspriiche 7 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, dass eine Adaption des Aktivie- 
rungsschwellenwertes (A) und/oder des Deaktivie- 
mngsschwellenwertes (D) dann erfolgt, wenn die An- 
derung der VergleichsgroBe (p) im Stillstand des Fahr- 
zeug fur eine vorgegebene Zeitspanne innerhalb eines 
vorgegebenen Toleranzbandes (Ap) bieibt 

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 7 bis 10, da- 
durch gekennzeichnet, dass nach der Deaktivierung des 
Haltemodus der Aktivierungsschwellenwert (A) und/ 
oder der Deaktivierungsschwellenwert (D) wieder auf 
ihren jeweiligen Ausgangswert gesetzt werden. 

12. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 11, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Haltemodus deaktiviert 
wird, wenn der Fahrpcdalwcg (s F ) einen Fahrpcdalr 
Schwellenwert (spo) iiberschreitet. 

13. Vorrichtung zur Durchfuhrung eines Verfahrens 
nach einem der vorstehenden Anspriichen (Fig. 1). 



Hierzu 4 Seite(n) Zeichnungen 



Paten tanspriiche 

1. Verfahren zum Verhindern eines unbeabsichtigten 
Wegrollens eines stillstehenden Fahrzeuges, bei dem 25 
bei stillstehendem Fahrzeug durch Betatigung des 
Bremspedals (6) ein Haltemodus aktivierbar ist, in wel- 
chem wenigstens eine Radbremseinrichtung (16, 17, 
35, 36) des Fahrzeugs zur Erzeugung einer Bremskraft 
derart angesteuert wird, dass das Fahrzeug automatisch 30 
im Stillstand gehalten wird, dadurch gekennzeichnet 
dass dieser Haltemodus wahlweise durch eine emeute 
Betatigung des Bremspedals (6) oder durch eine Beta- 
tigung des Fahrpedals (28) deaktivierbar ist. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 35 
net, dass eine die Bremspedalbetatigung beschreibende 
VergleichsgroBe (p) ermittelt wird, wobei der Haltemo- 
dus aktiviert wird, wenn die VergleichsgroBe groBer als 
ein Aktivierungsschwellenwert (A) ist 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 40 
net dass der Bremspedalweg (sb) als VergleichsgroBe 
dient 

4. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Bremsdruck (p) als VergleichsgroBe dient, 
insbesondere der Bremsdruck in der wenigstens einen 45 
Radbremseinrichtung. 

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Haltemodus deaktiviert 
wird, wenn die VergleichsgroBe (p) groBer als ein De- 
aktivierungsschwellenwert (D) ist 50 

6. Verfahren nach Anspruch 5 in Verbindung mit ei- 
nem der Anspriiche 2 bis 4, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Aktivierungsschwellenwert (A) betragsmaBig 
gr6Ber ist der Deaktivierungsschwellenwert (D). 

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bis 6, da- 55 
durch gekennzeichnet, dass der Aktivierungsschwel- 
lenwert (A) und/oder der Deaktivierungsschwellenwert 
(D) ausgehend von jeweils einem vorgebbaren Aus- 
gangswert an die jeweilige Situation, in der das Fahr- 
zeug im Stillstand gehalten werden soli, adaptiert wer- 60 
den. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Adaption in der Form erfolgt, dass der Ab- 
stand (poffset) zwischen den beiden Schwellenwerten 
(A, D) in alien Situationen gieich ist. 65 

9. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Adaption in Abhangigkeit von der 
VergleichsgroBe (p) erfolgt 
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